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ABSTRAKT

Clanek se zabyva posouzenim alternativniho uspofadani zvlastni okruzni kiizovatky. Popisuje pouZité
metody, tj. méfeni charakteristik dopravnich proudd, kapacitni vypocty a dopravni modelovani. Jsou
zde uvedeny vysledky analyzy z konkrétni okruzni kiizovatky s jednopruhovym okruznim pasem ve
srovnani s dvojitou okruzni kfizovatkou, ktera se sklada ze dvou miniokruznich ktizovatek.
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ABSTRACT

The paper deals with alternative arrangement of special roundabout. It describes used method, i.e.
measurement of traffic flow characteristics, capacity calculations and traffic simulation. There is
shown results of analysis for concrete roundabout with one-line circulatory roadway compared double
roundabout with two mini roundabouts.
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1 UvoD

Podle funkénich vlastnosti a velikosti rozeznavame dle piislusné normy [2] zejména nasledujici
zakladni typy okruznich kfizovatek: okruzni k¥izovatky s jednim, resp. dvéma a vice jizdnimi pruhy na
okruznim pasu a miniokruzni kifizovatky. Existuji vSak jesté tzv. zvlastni okruzni k¥izovatky, které
vzniknou bud’ spojenim dvou nebo vice okruznich kiizovatek do jednoho ktizovatkového typu nebo
jde o okruzni kiizovatku upravenou pro fizeni svételnym signalizacnim zafizenim navrhem dvou nebo
vice fadicich pruhti na vjezdu do kfiZzovatky a na okruznim pasu [2]. Zvlastni okruzni kiizovatky se
navrhuji jen v odiivodnénych piipadech. Jednim z divodi mohou byt problémy, které se vyskytuji na
okruzni ktizovatce, kterd byla sledovana vramci vyzkumnych projektdi feSenych na Katedie
dopravniho stavitelstvi, Fakulty stavebni, VSB-TU Ostrava [3], [5]. Jde o &tyframennou okruzni
ktizovatku s jednim jizdnim pruhem na okruznim pasu (viz obr. 1). Kfizovatka se nachazi ve mésté
Radhos$tém a Hranice, resp. Novy Jicin) — tj. silnice 1/35, 1/57 a 1I/150. Na této kifiZzovatce dochazi
v dob¢ dopravni $picky ke vzniku dlouhych front vozidel, jak je z obr. 1 patrné.

Predmétna kiizovatka je na nasem pracovisti sledovana jiz fadu let. Jednim z prvnich vétSich pocini
bylo pofizovani a ndsledné analyzy videozdznamu silni¢niho provozu na vybranych okruznich
kiizovatkach v Ceské republice v ramci projektu [5]. Sledovany byly jednak intenzity vozidel a jednak
konfliktni situace. Cilem bylo posoudit vliv geometrie stavebnich prvkii na bezpecnost a plynulost
provozu a moznost predikce vzniku dopravnich nehod. Druhym pocinem bylo posouzeni této
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ktizovatky vramci projektu [3]. Na kiizovatce byly provedeny dopravni prizkumy vybranych
dopravné-inzenyrskych charakteristik a nasledné bylo mozné alternativni usporadani této okruzni
ktizovatky podrobit kapacitnimu posouzeni.

Obr. 1: Letecky pohled na sledovanou kiiZovatku, v¢. ukazky fronty vozidel [7]

Jako alternativni feSeni sledované kiizovatky bylo zvoleno fesSeni, které je znazornéno na obr. 2. Jde
o dvé¢ miniokruzni kifizovatky, které vSak nemaji pojizdény stfedovy ostriivek. Dopravni proudy
na kritickém rameni D (a rovnéZ na rameni B) jsou zde tak rozdéleny na dvé ¢asti. Vozidla odbocujici
zramen A a C vSak musi projet celou kfizovatkou (tj. dvéma miniokruznimi kfiZzovatkami). Vné&jsi
pramér obou miniokruznich kfizovatek je D = 18 m.

Obr. 2: Posuzované alternativni uspoiadani okruzni kiiZovatky [6]

Na této dvojité okruzni kfiZovatce plati stejna Uprava prednosti v jizdé jako na bézné okruzni
kiizovatce. Jsou zde pouzity dopravni znacky ,,Dej prednost v jizde* (P4) a ,,Kruhovy objezd“ (C1) —
viz obr. 2. Tyto znacky jsou pied kazdym vjezdem do okruzni k¥izovatky (viz obr. 2 — Sipky ¢. 1),

vcetné mista, kde tidi¢ piejizdi z jedné okruzni kiizovatky do druhé (viz obr. 2 — Sipka €. 2).

V nasledujicim textu je kiizovatka podrobena kapacitnimu posouzeni, pficemz je zde navrzen postup
vypoctu pro ¢eské podminky silni¢niho provozu. Vzhledem k tomu, ze jde pouze o teoretickou upravu
ktizovatky, byl provoz také simulovan v mikrosimula¢nim software PTV VISSIM.

2 POUZITE METODY
21 Méreni charakteristik dopravnich proudt

Byly sledovany zakladni charakteristiky jednotlivych dopravnich proudl, tj. intenzity vozidel,
smérovani dopravnich proudi a jejich rychlosti. Intenzity a smérovani dopravnich proudt byly méfeny
ruéné jednak na misté a jednak s vyuzitim videozdznamu provozu, ktery byl pofizen jednoduchou
videoaparaturou. Kromé ruéniho méfeni byla na vybranych mistech kiiZzovatky vyuzita zafizeni
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uvedené na obr. 3. Témito zafizenimi je vybavena Laboratoi dopravniho inzenyrstvi pii Katedie
dopravniho stavitelstvi (Fakulta stavebni, VSB-TU Ostrava) — viz [4].

Obr. 3: Zarizeni na méfeni dopravné-inZenyrskych charakteristik [4]
(zleva: Viacount II, ICOMS TMS-SA4, NUMETRICS NC-200, Bushnell SPEED STER II)

2.2 Kapacitni posuzovani okruznich krizovatek

Pro kapacitni posouzeni okruznich kfizovatek se pouziva metodika uvedend v technickych
podminkach TP 234 [1]. Dle TP 234 je posuzovana jak kapacita jednotlivych vjezdd do okruzni
ktizovatky, tak kapacita jednotlivych vyjezdt z okruzni kfizovatky. V ramci tohoto ¢lanku budou
posouzeny jen vjezdy. Kapacita vjezdu C; [veh/h] okruzni kiizovatky se tedy dle [1] ur¢i takto:

L I t
C; = 3600.(1 _ Ak ) ,nl’koef.e_36’60'(tg‘7f_A)
' Ng.3600 tr

K vypoctu je potfeba znat nasledujici veliCiny vztahujici se k pfislusnému vjezdu (pfip. k celé
ktizovatce): intenzita dopravy na okruhu pied posuzovanym vjezdem /; [veh/h], pocet jizdnich pruhd
na okruhu #y [-], koeficient zohledfiujici pocet jizdnich pruhti na vjezdu n; 4o/ [-] (1,0 pro jednopruhové
a 1,5 pro dvoupruhové vjezdy), kriticky ¢asovy odstup ¢, [s], nasledny Casovy odstup #/[s] a minimalni
Casovy odstup mezi vozidly jedoucimi na okruhu za sebou 4 [s]. Hodnoty t,, #; a 4 se ur¢i dle
geometrickych rozmérd dle [1]. Na zakladé kapacity vjezdu se nasledné uréi rezerva kapacity a dle
TP 234 [1] pak pfislusnad urovenn kvality dopravy. Pro kfizovatky mistnich komunikaci je dle
CSN 73 6102 [2] pozadovan stupeii kvality dopravy E.

2.3 Simulace provozu v PTV VISSIM

Pro vytvoteni dopravniho modelu, ktery by slouzil k zji§téni nékterych parametri na sledovanych
ktizovatkach (napf. pro analyzu dob zdrzeni), byl pouzit specializovany mikrosimula¢ni software PTV
VISSIM. Podstatou mikrosimulace je modelovani jizdy jednotlivych vozidel po dané komunikaéni
siti, pticemz se zohlednuji vSechny parametry infrastruktury i dopravnich prostiedkil, a to vcetné
chovani fidice. U vozidel se zadavaji udaje o jejich rozmérech, dosahované rychlosti, zrychleni
a zpomaleni, hmotnosti vozidla nebo vykonu motoru. Vstupnimi parametry jsou dale charakteristiky
fidi¢t nebo ostatnich ucastniki provozu, tj. chodct, cyklisti, tramvaji apod. Je také nutné doplnit
udaje o zatizeni komunikacni sité, jako celkové intenzity, skladbu dopravnich proudd a dalsi udaje.
Vystupem jsou pak standardni udaje, které lze zjistovat i v rdmei jinych dopravnich prizkumi. Mize
se jednat o kapacitu komunikaci nebo kfizovatek, zdrzeni, délku front, Gsekové rychlosti, primérné
rychlosti a dalsi.

3 VYSLEDKY VYZKUMU

3.1 Méreni charakteristik dopravnich proudt

Zjisténé intenzity skutecnych vozidel [3] na sledované okruzni kfiZzovatce byly pfepoéteny na tzv.
pfepocétena vozidla. Intenzity na vjezdech a na vyjezdech, jakozto i intenzity na okruznim pase byly
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nasledné pouzity pfi kapacitnich vypoctech. Pfi orientacnim méfeni nebyly zjiStény zadné vyrazné
excesy, které by se lisili od normaln¢ dosahovanych rychlosti na okruznich ktizovatkach tohoto typu.
Rychlosti na vjezdech a vyjezdech se liSily v zavislosti na nutnosti davani prednosti v jizdé vozidlim
na kruznim pase, resp. chodclim na prechodech pro chodce. Rychlosti na okruznim pése se
pohybovaly pro osobni automobily a dodavky v rozsahu 35-40 km/h, u nakladnich vozidel, autobust a
nakladnich souprav pak pod hranici 35 km/h [3].

3.2 Kapacitni posouzeni kiizovatky

Kapacitni posouzeni soucasného usporadani kiizovatky bylo provedeno dle vztahG a parametrd
uvedenych diive. Soucasna ktizovatka je feSena jako okruzni kfizovatka s jednopruhovym okruznim
pasem a tomu odpovidaji 1 ptislusné hodnoty kritickych a naslednych odstupti, pfip. dalSich parametrt.
Vysledné kapacity jednotlivych vjezdl a vyjezdii uvadi tab. 1.

Intenzita na vjezdu [pvoz/h] 564 686 494 1404
Kapacita vjezdu [pvoz/h] 665 562 494 439
Rezerva kapacity [pvoz/h] 101 -124 -175 -429
Uroveii kvality dopravy D F F F
Posouzeni vjezdu OK nevyhovuje nevyhovuje nevyhovuje

Tab. 1: Posouzeni kapacit vjezdi soucasné okruzni kifiZovatKky s jednopruhovym okruZnim pasem [3]

vvvvvv

dopravni proudy, které projizdé€ji celou okruzni kiizovatku, a ty, které vyuzivaji systému dvou
miniokruznich kfiZzovatek, resp. pouze jedné¢ z nich. Jednou miniokruzni kfiZzovatkou na kfizovatce
sméry jsou na obrazku oznaceny jako B2 a D2. Kapacita se v téchto pfipadech bude posuzovat jako
kapacita miniokruzni kfizovatky. U ostatnich smérii lze postupovat klasickym zpisobem jako
u jednopruhové okruzni kiizovatky, nicméné je nutno zohlednit pravdépodobnost vzduti vozidel pti
prejezdu z jedné miniokruzni kiizovatky do druhé. Ve vsSech pfipadech je vSak potieba pozorné
sledovat intenzity na okruznim pase, které ovliviuji jednotlivé vjezdy. Vysledky kapacitnich vypocti
na dvojité okruzni kiizovatce uvadi tab. 2. Vzhledem ktomu, Ze nedoSlo ke zméné geometrie
v ptipad¢ vyjezdi, byly posuzovany pouze vjezdy.

Intenzita na vjezdu [pvoz/h] 564 600 86 494 1005 399
Kapacita vjezdu [pvoz/h] 585 625 407 513 1035 696
Rezerva kapacity [pvoz/h] 21 25 321 19 30 297
Uroveii kvality dopravy E E A E E B

Posouzeni vjezdu OK OK OK OK OK OK

Tab. 2: Posouzeni kapacit vjezdi dvojité okruzni kifiZovatky [3]

3.3 Mikrosimulaéni model

Mikrosimulacni model byl vytvoten v programu PTV VISSIM a to jak pro kfizovatku v sou¢asném
usporadani (tj. okruzni ktizovatka s jednopruhovym okruznim pasem), tak pro dvojitou okruzni
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ktizovatku (viz obr. 4). Byly sledovany doby zdrzeni pro vSechny dopravni proudy na obou
ktizovatkach. Vysledky jsou uvedeny v tab. 3.
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Obr. 4: Priklad mikrosimula¢niho modelu vytvoreného v PTV VISSIM ([3]; podklad [6])

A OK-1/OK-2 2,6/25 9,1/8,5 12,3/ 11,4
B OK-1/OK-2 2,6/2,0 13,8/11,5 15,5/123
C OK-1/O0K-2 2,8/2.,6 9,2/8,7 11,3/10,0
D OK-1/O0K-2 2,5/19 15,4/8,9 17,1/15,7

Tab. 3: Prumérné doby zdrZeni [s] zjisténé mikrosimula¢nim modelem v programu PTV VISSIM
(OK-1 = soucasné usporadani okruzni kiizovatky; OK-2 = dvojita okruZzni kiiZovatka) [3]

4 ZAVER

Vysledky provedené analyzy ukazuji, Ze dvojitd okruzni kiiZzovatka vykazuje pfedevsim z hlediska
kapacity zlepSeni oproti stavajici okruzni kifizovatce s jednopruhovym okruznim pasem. Prezentované
vysledky jsou platné piesné pouze pro konkrétni sledovanou kiizovatku a pro konkrétni vstupni
intenzity provozu. Nicméné i tyto vysledky mohou vyvolat fadu podnéti a otazek k diskuzi. Pro
potieby ziskani obecnéjSich hodnot kritickych a naslednych casovych odstuptli je nezbytné provedeni
mnohem vétSiho poc¢tu odpovidajicich méfeni na vétSim mnozstvi kiizovatek. Kazda kiizovatka je
specificka a muize tedy vykazovat jiné hodnoty téchto veli¢in. Totéz se tykd rychlosti vozidel
jednotlivych dopravnich proudd. Je tedy otdzkou, zda a kdy je takové zobecnéni téchto parametrii
zadouci.

Kapacitu ktizovatky ovliviiuji také konkrétni specifika kiizovatky, jako napiiklad vyssi pocet
nakladnich vozidel, autobusl atp., mnozstvi prechazejicich chodcti a podobné, coz je rovnéz nutné
zohlednit pfi sestavovani mikrosimulacniho modelu. Zajimavym porovnanim by bylo sledovani
zmény rezervy kapacity nejen pfi rovnomérnych zménach intenzit. Srovnani rezerv kapacit je mozné
také provést s jinymi typy kiiZzovatek jako naptiklad s priisecnou kiizovatkou, se spiralovou okruzni
ktizovatkou ¢i svételn¢ fizenou kiizovatkou.

Clanek si v zadném piipadé nekladl za cil provést podrobnou analyzu viech moznosti, které mohou

v provozu nastat. Poukazuje pouze na mozné teSeni problémové kiizovatky a mozny zptsob analyzy
vybranych dopravné-inZzenyrskych parametra.
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